

















STUDY ON NEW INDEXES IN THE EVALUATION A NEW ROAD PROJECT 
AN EXAMPLE OF HARBOR ROAD IN KAWASAKI CITY 
 
岩本誠史 
Masafumi IWAMOTO   




Access city road for Higashi-Ogishima is only submarine tunnel now. Therefore, it has some problem. 
These are traffic jam on rush hour and redundancy. And then, it gets on new city road project. This study 
evaluates environment and disaster measure that does not include cost-benefit analysis. In the conclusion, 
Concern of environment can expect improvement 4 indexes and calculate benefit. These are CO2, NOx, 
PM and SO2. The total benefit is about 1.87 billion yen. Disaster measures can expect to cancel of a 
detour and improve other area. Weak point is improved about 1.5~3 points. 



























































し，②中島２丁目と③藤崎 4 丁目との比較では②中島 2
丁目の方が混雑している．なお，夜光より先千鳥町方面
は 4 車線になるため，4 車線道路上での台数で考えると，
132 号線の方が混雑することがいえる． 
(2) バス交通 
まず，現況川崎港周辺バス路線図を図 2 に表す．川崎 
駅東口から多数の系統のバスが通っているが，千鳥町ま
で川 04 系統が，東扇島まで 2 系統が乗り入れている．次
に，図 3 は川崎駅発の輸送力である．7 時台をピークとし，
東扇島方面に 22 本，千鳥町に 17 本あり，朝ラッシュ時
間帯へは各島へ，夕方ラッシュ時間帯は，川崎駅方面へ
と本数が多くなっている．また，現在の本数では積み残






における輸送実績は 1 日あたり 17,895 人で営業係数は





まず図 4 においては，首都高の様子である．1 月 13 日     
の降雪から通行止めになり，復旧したのは 1 月 15 日の早
朝である．首都高速湾岸線は，雪のみならず 2012 年 4 月








22:07 である．表より通常では約 30 分の東扇島―川崎駅
までが約 3 倍の約 1 時間 30 分かかった．また千鳥町から
は約 2 倍の約 40 分~約 54 分程度掛かっていることがわか
った．今回は，ラッシュ時間帯より若干遅かった為若干
混雑解消していたが，最も混雑した 17 時台は東扇島から
川崎駅まで約 3 時間かかったとのことである． 










132 ① 夜光 32,306 1.23 5 36.0 18.3 
132 ② 中島 2 27,317 1.09 5 26.0 23.2 
水江 ③ 藤崎 4 17,826 1.03 4 23.4 24.5 
水江 ④ 池上 18,390 1.44 4 34.8 16.2 
 
 
図 2 川崎港周辺バス路線図 
 
 
 図 3 川崎駅発輸送力 
 
 
図 4 雪における首都高の状況 
 
表 2 1/14雪における所要時間表 
停留所 通常 雪 当日 
ダイワ 0:00 19:45 20:08 20:37 
東電前 0:05 20:36 20:52 21:27 
中島交番 0:23 21:07 21:36 21:57 
川崎駅 0:30 21:17 21:46 22:07 
東扇―川崎 0:30 1:31 1:38 1:30 
千鳥―川崎 0:25 0:41 0:54 0:40 











④  ③  







































































ートが 8,700 台という結果になった． 
 
 
図 5 対象地域全体の道路ネットワーク（将来） 
 
   
図 6 将来道路交通量(左：現況・右：開通) 
 
  
















































 図 9 左図より川崎駅から東扇島方面は 3,000 人，西側に
700 人，東側に 2,300 人の利用者が，横浜発は，西側 500
人，東側 1,000 人の利用者が推計された． 
b) 将来における配分結果 
図 9右図より川崎駅から東扇島方面は 3,400人の利用者，
西側に 1,200 人，東側に 2,200 人の利用者が推計された，
YCAT 発の利用者は，西方面に 600 人，東方面に 1,200 人
の利用者が推計され，それぞれ 400 人・300 人増加するこ
とがわかった．川崎からは約 7 便・横浜からは約 6 便の
増発が必要である． 
c) 将来新路線開設における配分結果 
 図 10 は，新路線開設の場合における利用者数である．
新路線は左側の橋を通過し，東扇島方面に向かう．結果，
1,200 人のうち 1,100 人が新路線に乗り換えることがわか
った．時間短縮等の効果がある事が要因である．なお，
朝・夕の急行バス計 15 便 900 人が新路線に乗車した場合，
利用者便益が 1 日約 4 万円発生する．また供給者便益は
約 2km 短縮するため 15 便で 3 万円発生する． 
d) 湾岸線不通時における配分結果 
 図 11に湾岸線不通時における川崎発の利用者数を載せ
る．YCAT からの利用者も追加されるため，合計 5,300 人
の利用者が見込まれる．このうち西側に 1,900 人，東側に
3,400 人の利用者が見込まれる．現況より 2,300 人多くな
る為朝の輸送力は 30 便増やす必要がある．  
 なお，対象地域外から来ている人考慮すると，川崎発
は約 1.36 倍，横浜発は約 1.12 倍した人が推計結果である． 
 
図 8 対象地域公共交通ネットワーク（将来） 
 
  
図 9 川崎発公共交通利用者数(左現況・右将来) 
 
   






















は 10 日分通行止めとして計算する． 
 
    
Q=交通量(台) L=走行距離(km) K=排出原単位(g/台・km) 





(2)  CO2（二酸化炭素)削減量算出 
結果を表 4 に示す．2020 年指標においては 18,303t/年の
削減出来，貨幣換算価値 1t あたり 2,900 円で貨幣換算す
ると，年間約 5,300 万円の便益が発生する． 
(3)  NOX (窒素酸化物)削減量算出 
表 4より，年間 18.4t削減出来，貨幣換算価値を行うと，
NOX の貨幣換算原単位は人口集中地区において 292 万円
/t なので，年間約 5,400 万円の便益が発生する． 
(4)  SPM（浮遊粒子状物質）削減量算出 
表 4 より，年間 0.37t 削減出来，貨幣換算価値を行う
と，PM の貨幣換算原単位は人口集中地区において 1857
万円/t なので，年間約 700 万円の便益が発生する． 
(5) SO2（二酸化硫黄）削減量算出 
表 4 より，年間 0.56t 削減出来，貨幣換算価値を行う
と，SO2 の貨幣換算原単位は人口集中地区において 101
万円/t なので，年間約 50 万円の便益が発生する． 
(6) まとめ 
表 4 より 4 つの指標における排出量削減効果は，2020
年指標における単年度では約 1 億 1500 万円の便益が発生
することがわかった．次に，2016 年の開通から 2045 年ま



















岸線近回り使用の 3 通りで，時間および距離(表 5)を算定
することとした．各計測方法の式は，時間(式 2)および距
離(式 3)に，結果は表 6 に示す．なお，各評価に関する概
要表 6 の下側を参照とする．なお，マニュアルでは A～D
評価のみであるが，津波 2.2m 以上の場合島から脱出でき
なくなる島が出てくるため，E 評価を追加した． 
 表 6 より，結果は東扇島地区に関しては東側において
も西側においても，臨港道路が開通した場合は耐災害性
の時間評価が 1.5 以下になることから B から A になり，
A 評価となった．また代替道路が出来る事から多重性（リ
ダンダンシー）に関しても×から○になった． 
表 3 各項目排出原単位 
排出指標 20km/h 15km/h 
g/km 年 小型 大型 小型 大型 
CO2 
2010 209.8 1013.8 237.1 1099 
2020 159.8 867.8 180.4 940.4 
NOX 
2010 0.168 4.084 0.175 4.493 
2020 0.081 1.224 0.084 1.363 
PM 
2010 0.010  0.237  0.010  0.262  
2020 0.002  0.024  0.002  0.026  
SO2 
2010 0.020  0.260  0.019  0.280  
2020 0.007  0.019  0.007  0.020  
 
表 4 各項目排出量 
単位:t 年 現況 開通 差 便益 
CO2 2010 2,614,493     (万円) 
2020 2,124,517 2,106,215 18,303  5,308  
NOX 2010 6,532.7       
2020 2,142.5 2,124.1 18.4  5,381  
PM 2010 379.2       
2020 43.25 42.88 0.37  691  
SO2 2010 456.6     . 
2020 65.70 65.14 0.56  57  
 
     時間迂回率 12 TTat
i       (2) 
     距離迂回率 12 LLal




表 5 各所要時間および距離 
  
時間(分) 距離(km) 
通常 通常 迂回 湾岸 迂回 湾岸 
水江町 10 19 33 20.2 5.6 10.5 
千鳥町 13 23 30 19.1 6.3 12.2 
東扇西 16 14 32 18.1 10.6 6.8 
東扇東 18 16 29 18.1 10.6 10 
 
表 6 耐災害性および多重性評価表 
  評価 耐災 距離 時間 多重 
東扇西 
開通 A ◎ 1.56  1.14  ○ 
現状 B ○ 1.80  2.32  × 
東扇東 
開通 A ◎ 1.05  1.13  ○ 
現状 B ○ 1.80  1.55  × 
千鳥町 
開通 B ○ 1.65  1.69  × 
現状 B ○ 2.60  2.26  × 
水江町 
開通 B ○ 1.85  1.93  × 
現状 B ○ 3.58  3.36  × 
評価の概要 E:島から孤立 ◎は時間が 1.5 未満 
評価 耐災 多重   耐災 多重   
A ◎ ○ C × ○   












































ついては 7 分長くなることで済むので許容範囲とする． 
 
表 7 所要時間 
所要時間(分) 通常 災害 開通(災害) 
水江町 10 34 47 
千鳥町 13 54 30 
東扇島西 16 159 55 
東扇島東 18 159 55 
 
表 8 弱点度および改善度の算定結果 
改善度 前 後 改善 整備前 整備後 
水江町 3.40 4.71 0.72  災害時 災害時 
千鳥町 4.15 2.30 1.81     
東扇西 9.21 3.16 2.91 開通時 開通時 








況ネットワークを比較すると，30 年間総計約 18 億 6500
万円の便益が発生し，定量的に評価した． 
③迂回解消モデルにおける評価より，東扇島地区におい
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